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(Sin corregir) 


PRESIDE: — Señor Representante Juan José Domínguez. 
MIEMBROS: Señores Representantes David Doti Genta y Fernando Riet. 


INVITADOS: Ingenieros Beatriz Tabacco, Ariel Nieto, Eduardo Curci y Boris Goldubintseff. 


SEÑOR PRESIDENTE (Domínguez).- Damos la bienvenida a una delegación de la Asociación de 
Ingenieros del Uruguay integrada por los ingenieros Beatriz Tabacco, Eduardo Cruci, Ariel Nieto y 
Boris Goldubintseff. Nos parece muy importante que aporten elementos para la discusión de este 
proyecto de ley de tránsito y seguridad vial. 


SEÑOR NIETO.- Muchas gracias por recibirnos. Soy el Vicepresidente Segundo de la Asociación y 
quisiera destacar que nuestra organización tiene más de cien años; somos de las pocas instituciones con 
esa antigiledad. 


Quienes estamos aquí presentes integramos la Comisión de Tránsito de la Asociación. Todos somos 
ingenieros y tenemos bastantes antecedentes, ocupando cargos tanto en la Administración pública como en el 
sector privado, y haciendo todo tipo de estudios de ingeniería de tránsito. 


Desde ya, deseamos ofrecer nuestra colaboración. Tal vez esta sea una primera reunión en la que, por lo 
menos, queremos trasmitir un par de conceptos que, inclusive, fueron avalados por la Comisión Directiva de 
la Asociación. 


El primer punto que nos gustaría señalar que, seguramente, ustedes tienen claro, es la problemática muy 
relevante, desde todo punto de vista -filosófico, moral, social, económico, etcétera-, que representan los 
accidentes de tránsito. Nosotros estamos mal parados en el ranking internacional desde ese punto de vista. 
Hoy en día Hoy en día los países del primer mundo tienen indicadores de accidentalidad -por lo menos uno 
de ellos- con respecto a las personas fallecidas en cada 100:000.000 de kilómetros que se recorren con un 
vehículo. Por ejemplo, en Estados Unidos hay 0,91 muertos en cada 100:000.000 millones de 
kilómetros/vehículo, o sea, menos de un muerto cada 100:000.000 de kilómetros recorridos. Pero el año 
pasado este guarismo aumentó, después de muchísimos años que venía bajando sistemáticamente. 
Probablemente se deba -y dejo este comentario a consideración de la Comisión- al uso generalizado de 


celulares, al sistema de mensajes por celular, a la instalación en los vehículos de televisores e inclusive, a los 
sistemas de posicionamiento por computadora, es decir, el GPS que contiene las cartas geográficas y habla al 
conductor. No se debería perder la atención en el tránsito pero, quiérase o no, se están haciendo otras cosas a 
la vez de que se está conduciendo. Esa puede ser una explicación del aumento de este guarismo. 


En Alemania hay 0,7 muertos cada 100:000.000 de kilómetros transitados en las autopistas; en las ciudades, 
en ámbitos urbanos, hay 1,5 muertos, y en rutas rurales 2,4 muertos. 


En Uruguay en 1998 -año en que hicimos los primeros números- había 9,6 muertos. Después, en ese mismo 
año hicimos otra evaluación, pero sin contar con los datos de algunas Intendencias con respecto a las 
personas fallecidas. Por ejemplo, en ese momento no contamos con datos de Soriano, Tacuarembó, Durazno, 
ni de Montevideo. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Cómo se contabiliza el indicador? 


SEÑOR NIETO.- Cada 100:000.000 de kilómetros recorridos. O sea que si usted y yo nos subimos a un 
auto y recorremos 100:000.000 de kilómetros en Alemania vamos a intervenir en un accidente donde va 
a haber un muerto -ese sería el indicador; aquí, en Uruguay, va a haber diez o cinco muertos, según el 
dato y la época en que consideremos esto.. Digo esto, simplemente, para marcar cómo estamos 
posicionados en el "ranking" internacional. 


Entonces, nosotros creemos -estas son las propuestas- que debería haber una política de Estado o una política 
permanente que trascendiera la gestión de una Administración en particular, porque los temas de seguridad en 
el tránsito van a requerir de una política sistemática, consistente y coherente en la que, entre otras cosas, la 
educación deberá ser un componente sustantivo, más allá de otras medidas que se puedan tomar. Los países 
que han mejorado sus índices de accidentalidad o de gravedad de accidentes lo han logrado porque llevaron a 
cabo una política explícita y la han mantenido a lo largo de un tiempo. Por ejemplo, Alemania en 1980 tenía 
una cierta cantidad de muertos por año y en 2002 bajó esa tasa a un 55% debido a que llevó adelante una 
política específica y la mantuvo durante veinte años. Otros países han hecho lo mismo y otros se han puesto 
como objetivo en un futuro inmediato tener cero muerto en las rutas. 


Podríamos hablar de muchos detalles sobre este tema; básicamente, el mensaje que queremos dar es que se 
debiera contar con una política sistemática y permanente. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quisiera saber si se sabe en cuánto tiempo bajó ese índice en Alemania. 


SEÑOR NIETO.- Bajó en veinte años, desde 1980 a 2002. Otros países como Holanda y Dinamarca han 
tenido políticas similares. 


Se puede apuntar a bajar el número o la gravedad de los accidentes y para ello hay un montón de políticas y 
medidas a seguir. Si los señores Diputados lo desean podemos abordarlas, pero para no perder el enfoque 
general decimos que debería haber una política de Estado en este aspecto que va a involucrar un capítulo 
esencial que es la educación a todos los niveles, además de algunas inversiones en materia de obra pública, 
controlar el estado de los vehículos que circulan, y la forma como se expiden las licencias de conducir. O sea 
que el campo es amplio. 


Con respecto a los proyectos de ley a consideración de la Comisión, no sé si tenemos la última versión. La 
información que nosotros recibimos es que ingresó al Parlamento por segunda vez un Mensaje del Poder 
Ejecutivo que separa los dos grandes temas a estudio: la creación de una nueva Unidad y un reglamento de 
circulación o de tránsito para todo el país con fuerza de ley. Entendemos que este tipo de medidas, 
evidentemente, van a ayudar en la conflictividad y en la siniestralidad. Particularmente, contiene uno de los 
temas más relevantes de hoy en día como el consumo de drogas, alcohol, etcétera, pero tenemos la sensación 
de que podrían estar faltando algunos elementos -básicamente dos- y nos parece importante presentarlos el 
día de hoy. 


Nosotros creemos que en esta área se deben aplicar los mismos criterios que en otras del quehacer social 
como, por ejemplo, la medicina. Hoy en día nadie aceptaría que alguien que no sea un médico cirujano le 


Operara, pero estamos aceptando que los estudios y proyectos de ingeniería de tránsito, que son 
especializados, muchas veces sean realizados por gente que no lo es. Nos parece que esa forma de actuar 
puede tener consecuencias importantes desde el punto de vista social y económico. 


Por otro lado, por una cuestión de coherencia, y porque en materia de ingeniería de tránsito y de circulación 
hay que dar esa coherencia al usuario, la normativa a utilizar en cuanto al diseño y estudio de la señalización 
debería ser única en todo el país y estar reconocida internacionalmente. Asimismo, esto se debería 
compaginar con los países vecinos. Por ejemplo, en materia de señalización todos los países de la región 
somos signatarios -creo que ustedes lo mencionan en alguno de los documentos- de un mismo criterio de 
señalización; sin embargo, eso no se aplica. Argentina, Brasil y Uruguay, por ejemplo, en materia de 
señalización en curvas tienen criterios distintos. 


SEÑORA TABACCO.- En Uruguay, cuando se cambia del ámbito nacional al municipal nota que hay 
cambio de criterios, inclusive, entre las distintas Intendencias. De esta manera, se está creando al 
conductor una confusión no menor. 


SEÑOR NIETO.- Con esas dos medidas que acabamos de señalar, o sea, que los estudios o proyectos 
relacionados con ingeniería de tránsito sean realizados por gente especializada -que en el país la hay; 
no estamos diciendo que no contemos con esa gente- y que se aplique una normativa reconocida 
internacionalmente, creemos que buena parte del camino está adelantado, más allá de las otras 
medidas señaladas, como educación y demás. Estos son los dos elementos más relevantes que, 
aparentemente -de acuerdo con lo que sabemos nosotros-, no están recogidos en el Mensaje del Poder 
Ejecutivo, ni tampoco han sido planteados desde el Parlamento. Nosotros creemos que se deberían 
incorporarlos, teniendo en cuenta el ejemplo muy burdo que di anteriormente, en el sentido de que una 
cirugía debe ser realizada por un médico cirujano. 


Si ustedes quieren después podemos hablar de otros aspectos que están incluidos en los textos que tienen a 
consideración. 


SEÑORA TABACCO.- Me parece que sería importante que en la propia ley se estableciera una 
asignación específica de recursos. Cuando se aprueba la ley N” 16.585, se crea la Comisión Nacional de 
Prevención de Accidentes de Tránsito, la que integré desde su inicio y durante tres años -después 
empecé a hacer trabajo de ingeniería de tránsito y no podía con las dos cosas a la vez- y sé que esta 
enfrentaba el grave problema de que no tenía fondos asignados. Había serios problemas de 
funcionamiento porque no podía encarar ninguna de las actividades que se planteara. Considerando 
esa experiencia, entiendo que en un primer momento se debe asignar a la Comisión una partida que le 
permita empezar a funcionar. 


SEÑOR ESPINOSA.- Hay un hecho que me interesa destacar. Ustedes han hablado de señalización y 
de unificar criterios nacionales en lo que respecta a la infraestructura vial y no solo a la circulación. En 
muchos departamentos vemos las diferencias de criterios que existen en los cortes de rutas; si son 
transversales, si son rotativos. Tenemos el famoso caso que increíblemente nunca se ha resuelto: el 
cruce de la Ruta N” 5 y la Ruta N” 11 en la ciudad de Canelones. Resulta una paradoja que ese cruce no 
se haya cerrado totalmente y se mantiene una circunvalación con conos desde hace años. 


El año pasado cursamos una exposición escrita al señor Ministro de Transporte y Obras Públicas planteando 
este tema. Es sorprendente que en un país con un territorio tan pequeño existan diferencias tan grandes de 
señalización, fundamentalmente en el pasaje de rutas nacionales por centros poblados. Tenemos una gama de 
señalización, de sistemas de lomada, de fajas sonoras y de señales luminosas que al conductor desprevenido 
que no circula habitualmente lo sorprende muchas veces, y se queda perplejo en más de una oportunidad por 
la forma como se señalizan esos pasajes de rutas nacionales por centros poblados. Creo que habría que 
trabajar mucho para lograr la tan anhelada unificación de criterios. 


Sin ánimo de citar casos puntuales, llama poderosamente la atención -y es un problema que se arrastra desde 
hace décadas- el alcance de las jurisdicciones; hasta dónde llega la jurisdicción municipal y hasta dónde la 
nacional. Muchas veces la jurisdicción queda tan indefinida que implica riesgo para los conductores y para la 
seguridad vial. 


El ingeniero Nieto hacía referencia a inversiones en obras públicas. Creo interpretar que en las últimas 
décadas se ha hecho un avance significativo en la red vial, aunque insuficiente. Si bien no satisface todas las 
inquietudes y necesidades del territorio nacional, creo que se ha avanzado bastante en la red vial. 
Específicamente, me gustaría saber cuáles son las inversiones en obras públicas relacionadas con la vialidad 
nacional que aporten mayor seguridad y que sean necesarias para el notorio incremento del transporte en 
nuestro país. 


SEÑOR NIETO.- El señor Diputado ha planteado una cantidad de temas sobre el tránsito, la 
seguridad y con el transporte. Voy a hacer un planteo global y pido a mis compañeros que me ayuden. 


Hoy Uruguay vive un momento de cambio. ¿En qué sentido? Desde el punto de vista del tránsito y del 
transporte estamos viendo que está emergiendo una demanda muy notoria de los productos forestales. Toda la 
carga que se mueve en el Uruguay es de 16:000.000 de toneladas por año y la principal plataforma logística, 
el puerto de Montevideo, mueve 6:000.000; de esa cantidad, 2:000.000 son productos que van a la planta de 
La Teja y entran por el puerto de Montevideo, o sea que la carga por puerto es de 4:000.000. Si se parte de 
esas cifras, se considera que a fines del año que viene estaría operando la planta de Botnia con la producción 
de pulpa con 1:000.000 de toneladas por año, más la planta de Ence de aquí a dos años -si es que se termina 
haciendo- con 500.000 toneladas, y si dentro de diez años se instala la planta de Stora Enso, que representaría 
entre 1:000.000 y 1:300.000 de toneladas, estaríamos agregando una salida de 2:800.000 de toneladas más. 
Por cada uno de esos millones de toneladas hay tres o cuatro veces más de materia prima que ingresa a 
planta. Quiere decir que estamos hablando de aproximadamente 10 millones de toneladas más que llegan a 
las plantas. Observen lo que esto significa como incremento del transporte de carga, y sin un rol bien definido 
del ferrocarril, que seguramente lo tenga en la salida de planta hacia puerto, más que de la llegada a planta. 


Por lo tanto, hay que señalar que el país va a asistir a un incremento sustantivo de la demanda de transporte 
de carga. Desde el punto de vista de la vida de un pavimento lo sustantivo es la carga, es decir que cuando 
esta se incrementa aumenta muchísimo la demanda que se hace sobre el pavimento y este comienza a 
desgastarse. Por lo tanto, va a haber una demanda importante sobre las actuales estructuras de los pavimentos 
y, más allá de que se ha invertido en los últimos años, está por debajo de lo que es recomendable desde hace 
mucho tiempo. Podría haber traído un libro sobre la situación de la vialidad uruguaya, hecho por la 
Asociación de Caminos que demuestra cómo ha ido evolucionando la inversión y qué se requeriría. De todas 
maneras, en cuanto a inversión claramente estamos por debajo de lo que se necesita. También podríamos 
discutir qué clase de caminos necesitamos para nuestra economía, pero no lo vamos a hacer. 


En definitiva, vamos a tener una fuerte demanda sobre las estructuras de los pavimentos, no solo de la red 
principal sino también de la red departamental. La red nacional es del orden de los 8.700 kilómetros y la red 
departamental es de 50.000 o 60.000 kilómetros más. También habrá problemas con algunos puentes porque 
no fueron diseñados para esas cargas que deberán soportar. Esto, en cuanto a un panorama general de 
demanda. 


En cuanto al tema de la accidentalidad -en Uruguay y también en el mundo- los lugares donde se producen 
accidentes son siempre más o menos los mismos. En ámbitos rurales los accidentes se dan en cruces de rutas 
o en los cruces de rutas con caminos departamentales, en los puentes angostos y en los atravesamientos de 
centros poblados. En los ámbitos urbanos, los accidentes se dan en las intersecciones de avenidas con calles, 
llamémosle las esquinas. 


Una de las medidas más simples que requiere menos inversión sería la señalización, pero para que eso sea 
efectivo tiene que haber un cumplimiento. Cuando veníamos para acá hablábamos con los compañeros de 
algo que se da en Montevideo sistemáticamente: en todos los cruces semaforizados hay gente que cruza con 
luz roja, y no lo hacen inadvertidamente, porque observamos que la persona mira para adelante y como no 
hay nadie delante, a pesar de tener la luz verde lateral, igual cruza. 


Desde que me conozco de narices -disculpen la expresión-, los peatones cruzamos con la luz roja. Entonces, 
s1 no cumplimos todas las medidas de ingeniería de tránsito, por lo menos las más baratas, no podemos partir 
de la base de que usted va a cumplir. Si usted tiene un cartel por delante que dice "Pare", pare, no entrepare; 
s1 hay una luz roja, no pase y si hay una luz amarilla, frene, no acelere. 


Aquí también se mencionaban los distintos criterios de diseño como, por ejemplo, las lomadas y las rotondas 
de la ruta 11 y la ruta 5. Los lomos de burro o lomadas y las rotondas son dos de las catorce medidas 
identificadas que hacen que las personas se autocontrolen reduciendo la velocidad. Lo que se busca es que 
haya autocontrol y no que el usuario de la vía pública se comporte adecuadamente porque haya un policía o 
un inspector de tránsito. Dentro de los mecanismos que hay para hacer que la gente se autocontrole y reduzca 
la velocidad o calme su forma de conducir está las rotondas y los lomos de burro. Por ejemplo, los lomos de 
burro no se pueden poner en vías en las cuales se quiere tener velocidades superiores a los sesenta kilómetros 
por hora; solamente se pueden poner cuando se quiere tener velocidades de sesenta para abajo. Entonces, en 
una avenida de setenta y cinco kilómetros por hora no tiene sentido poner un lomo de burro y menos ponerlo 
aislado. Esto no se hace, entre otras cosas, porque no hay profesionales especialistas firmando esos 
proyectos. Lo que vemos es que la gente se inquieta porque hay accidentes y lo primero que le pide a las 
autoridades es que se coloque una señal de menor velocidad, después le pide un lomo de burro y, por último, 
un semáforo; pero este no es el mecanismo adecuado. 


Las rotondas de ruta 11 y ruta 5 se colocaron por iniciativa de Policía Caminera. Más allá de que la solución 
pueda ser adecuada, no le corresponde a Policía Caminera diseñar empalmes; no es el trabajo de ellos. Creo 
que la ruta 11 tiene un problema relevante porque atraviesa Canelones, Santa Lucía, San José de Mayo y 
Ecilda Paullier. En esta ruta hay mucho tránsito porque es el primer "by pass" hacia el área metropolitana y es 
muy utilizada por los turistas en la época estival. Pienso que se debería realizar un desvío de esos centros 
poblados para que no se produzcan conflictos. 


SEÑORA TABACCO.- La problemática del atravesamiento de las rutas por los centros poblados es un 
caso claro de heterogeneidad de las normativas. Por ejemplo, hay rutas que atraviesan varios 
departamentos, entonces, encontramos que hay una parte que es competencia del Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas y se diseña con un criterio, pero en las otras partes que son competencia 
de las Intendencias, el criterio de diseño cambia cada vez que cambia la Intendencia. Como muchas 
Intendencias lamentablemente no tienen profesionales diseñando puede pasar que si una ruta atraviesa 
dos centros poblados de la misma Intendencia aparezcan dos soluciones distintas. Hablo de soluciones 
distintas frente al mismo problema. 


Por todas estas cosas entendemos que es bueno que los proyectos tengan un respaldo profesional y que, 
además, exista una normativa única en todo el país para la realización de los proyectos. 


SEÑOR NIETO.- Creo que el tema de la señalización informativa es un gran debe que tiene el país. 
Aquellos que conocemos un centro poblado nos manejamos entrando por una punta y saliendo por 
otra pero si no conocemos, seguro que nos perdemos porque en ningún centro poblado -inclusive, en 
Montevideo- hay una señalización informativa lo suficientemente amplia y clara como para seguir el 
itinerario. 


SEÑOR TROBO.- Creo que sería un aporte importante si los invitados nos pudieran proporcionar un 
documento con algunas propuestas que puedan ser incluidas o que sirvan para modificar las 
redacciones que estamos confeccionando. Esta es la ocasión en la que vamos a evaluar desde el punto 
de vista político la posibilidad de mejorar el texto y de resolver ambigúedades. Entonces, 
agradeceríamos mucho a los invitados si nos pueden hacer llegar algunos aportes sin perjuicio de que 
los vamos a seguir consultando en la medida en que vayamos avanzando hasta lograr realizar una 
redacción lo más adecuada posible. 


Hace un rato, conversábamos con una delegación vinculada a las adicciones que trabaja en el ámbito de la 
Presidencia de la República y recogimos la inquietud que señalaba la ingeniera en el sentido de que lo bueno 
es que la ley se aplique. En esto tenemos que ser prácticos. 


El tema de la disponibilidad presupuestal también lo conversamos con la delegación anterior cuando le 
preguntamos a los visitantes con qué recursos se debería contar para poner en marcha una legislación que 
comprendiera sobre todo los aspectos de control. Por ejemplo, en el caso de las adicciones el control de 
determinado tipo de consumos porque si no hay control es imposible que se cumpla. Desde la perspectiva de 
ustedes, estamos hablando de una dimensión diferente, de otro volumen porque implica políticas en torno al 


desarrollo de obras, etcétera. Entonces, los aportes que nos puedan brindar para incluir en el proyecto, son 
muy importantes. 


SEÑOR NIETO.- Hoy decíamos que en los últimos años se había invertido -no lo suficiente- pero 
también deberíamos decir que cuando se hace esa inversión debe ser coherente con los temas de 
seguridad. ¿A qué voy con esto? Hemos visto que en los últimos años se ha puesto un pavimento de 
calidad superior -léase de hormigón o de carpeta asfáltica- lo cual es una inversión importante por 
kilómetro en rutas cuya geometría, es decir, el trazado, las curvas horizontales y verticales y otros 
parámetros no son los adecuados para una mayor seguridad. Cometimos el error de invertir allí 
cuando se debió haber arreglado previamente eso para después hacer un pavimento de calidad 
superior ya que difícilmente lo íbamos a romper para arreglar algo que quedaba abajo. Entonces, lo 
que tenemos que tener es una normativa con fuerza de ley para que se cumpla. Todas las normas 
reconocidas internacionalmente miran primero que nada la seguridad y por eso yo decía que habíamos 
avanzado un gran camino porque no se podría poner carpeta asfáltica arriba de cualquier cosa, más 
allá de la voluntad política de algún Ministro de turno, Intendente o Administrador. 


SEÑORA TABACCO.- Hay un problema que es muy común en el ámbito de las Intendencias. Por 
ejemplo, se repavimentan caminos rurales de zonas que, por diversos problemas del país, se han ido 
poblando, con anchos muy exiguos y con gente viviendo en los bordes, y esa gente no tiene por dónde 
caminar. Entonces, en lugar de resolver un problema, se genera un problema muy grave de seguridad. 
Ante ese tipo de situaciones uno tiene que pensar que si va a hacer algo, debe hacerlo con determinados 
estándares y, si no se pueden alcanzar, es mejor no hacerlo para no generar trampas mortales. 


SEÑOR NIETO.- El otro concepto que no manejé y quiero agregar es que modernamente no solo se 
analiza la ruta en sí misma sino también su entorno inmediato. Sabemos que siempre es posible tener 
un accidente; por más cuidado que tengamos podemos sufrir un malestar momentáneo o el vehículo 
puede tener un desperfecto mecánico que no había sido detectado, siempre puede pasar algo que nos 
conduzca a salirnos de la vía. Ese entorno -en particular en el ámbito rural, en el que las velocidades 
son mayores- debiera recibirnos con más cariño que el que ofrece hoy en día. 


Por ejemplo, en la Ruta N* 1 tenemos muchos árboles a pocos metros de la banquina. Eso es inadmisible, 
porque si tenemos un accidente y nos salimos de la ruta inmediatamente nos vamos a dar contra ellos y la 
posibilidad de sobrevivir será cuasi nula por la velocidad a la que se circula. Entonces, desde nuestro punto 
de vista, eso no lo podemos aceptar. Quiere decir que, junto con el diseño de la ruta, debiéramos considerar el 
entorno para que este nos proteja en caso de un accidente. Este es otro de los conceptos que debiera estar 
incorporado en la norma y que debiera ser mandatorio en el momento de rehabilitar una ruta, una avenida, 
etcétera. 


SEÑOR CROCI.- Voy a hacer una reflexión final sin particularizar sobre el texto en el que ustedes 
están trabajando ni sobre aspectos que la ingeniero Tabacco y el ingeniero Nieto han manejado. 


Acerca del hecho de que existe un problema con el tránsito creo que no hay discrepancia, pero la conciencia 
que se tiene del problema puede variar de un ámbito a otro. Si tuviéramos que resumir lo que hemos dicho 
hoy aquí, en esta Comisión, diríamos que el problema que tenemos es de gestión del tránsito y los 
responsables de la gestión del tránsito son los que tienen en sus manos la solución. Entonces, ¿cuál es la 
esperanza que podemos tener en cuanto a los resultados de lo que hagamos? A la Asociación de Ingenieros 
del Uruguay le parece que todo lo que se haga estará bien hecho, que todo va a ayudar, pero que no 
obtendremos resultados tangibles, concretos, medibles, si no mejora la gestión del tránsito. Son los 
responsables de la gestión del tránsito los que tienen en sus manos la solución del problema. Lo que pueda 
hacer una ley va a ayudar, va a dar el marco para desarrollar la gestión, pero nada va a sustituir la calidad de 
la gestión. Si no aumenta la calidad de la gestión de los responsables del manejo del tránsito -es decir, los 
Ministerios involucrados y las Intendencias- las soluciones no van a llegar. 


Este no es un problema de hoy; viene poniéndose de manifiesto desde la década del cuarenta, en la época del 
ingeniero Roda; no es un problema de un gobierno, es un problema permanente de deficiente gestión del 
tránsito que se da por diversas razones, muchas de las cuales se han expuesto hoy. 


La gestión implica el ejercicio del poder, esa es la esencia de la gestión, y lo que uno ve es que ese ejercicio 
del poder no ha sido eficaz. No se ha podido cambiar el comportamiento de los conductores ni de los 
peatones, a pesar de que sabemos que el 95% de los accidentes están causados por el factor humano, es decir, 
por el comportamiento de los conductores y de los peatones. Y los responsables de cambiar ese 
comportamiento son los responsables de esa gestión. Por eso digo que con una ley vamos a ayudar, pero no 
podemos depositar toda nuestra esperanza en los resultados de una norma. La ley va a ayudar -sin duda, lo 
hará, porque hay vacíos legales que hay que llenar-, pero no podemos confiar en que una vez aprobada la ley 
nos vamos a olvidar del problema del tránsito porque se va a solucionar. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Los aportes de la delegación han sido muy elocuentes y profundos; 
comentábamos recién con la señora Secretaria que después de haber empezado a mediados del año 
pasado con una teleconferencia, recién ahora, cuando debiéramos estar votando, estamos llegando a 
profundizar en la información. De todos modos, a pesar del apremio que existe por lo que significa la 
situación del tránsito, nunca es tarde para sacar un buen producto. 


Lo que recién mencionaba el ingeniero Croci es la síntesis del problema: se trata de lograr una buena gestión 
y de conseguir la voluntad política necesaria para concretarla en la sociedad. Este es el gran desafío que 
tenemos por delante. 


En cuanto a las asignaciones presupuestales -tema al que se refería la ingeniera Tabacco-, todavía no hemos 
hablado demasiado. 


Varios aspectos de la gestión que mencionaba el ingeniero Croci requieren que haya voluntad política y que 
logremos este dibujo que va a aportar a una política de Estado. El ingeniero Nieto traía a colación el ejemplo 
de Alemania, que en veinte años logró bajar el 50% de la accidentalidad. Yo creo que estamos ante un 
fenómeno sobre el que tendríamos que haber empezado a trabajar ayer para que comenzara a tener vías de 
solución. 


Vamos a tener en cuenta todos estos aportes y a estudiar la asignación presupuestal; debemos tener idea clara 
de cómo se van a manejar el Ministerio de Transporte y Obras Públicas y el Poder Ejecutivo en esta materia. 


Hay otro tema importante que a ustedes no se les habrá escapado: la creación de la Unidad. Este tipo de 
organismos ha sido criticado -recuerdo haber participado de la discusión previa a la creación de la URSEC y 
de la URSEA-, pero dan una respuesta rápida y constituyen el puntapié inicial para ordenarnos en este tipo de 
situaciones. Es indudable que habrá dificultades en lo que hace a la autonomía de las Intendencias -que, por 
supuesto, está respaldada por la Constitución-, pero trataremos de lograr el equilibrio deseado y de unificar 
criterios. No se trata de concentrar poderes en determinado ámbito sino de que todos compartamos los 
mismos conocimientos sobre cada cosa. El hecho de contar con los registros de accidentes, de infractores, de 
permisos de conducir, etcétera, es una ambición que puede hacerse realidad con los avances tecnológicos con 
los que contamos. Lo que falta es la voluntad política; no le vamos a sacar el lugar a ninguna Intendencia, 
porque serán estas las que seguirán manejando lo que corresponda a su órbita. 


Entonces, yo creo que vamos dando pasos en ese sentido. El proyecto se dividió en dos partes. La norma 
tiene su grado de concientización política, de análisis, de voluntad y de coordinación para ponernos de 
acuerdo en cuáles son los factores que inciden mucho. 


En este sentido, quiero hacer la siguiente reflexión. 


Me parece muy importante la participación de la Asociación de Ingenieros del Uruguay porque nosotros 
hemos tenido diálogo con muy pocos profesionales. Yo estoy trabajando en esto desde el período anterior, y 
también el Diputado Trobo, que es delegado de sector de esta Comisión. Digo esto para recordar que no 
hemos tenido una apoyatura, que no ha resultado fácil encontrar un diálogo permanente con la parte 
profesional. Ustedes destacan mucho eso, y es muy importante porque para desmenuzar estas cuestiones 
tenemos que conocer este tipo de información científica. Por tanto, debemos llevar adelante un diálogo más 
fluido. 


Además, la inspección vehicular es todo un capítulo. Creo que nosotros no somos muy explícitos en las 
normas, no en cuanto a decir: "Hay que hacerlas", pero es muy importante saber qué es lo indispensable 


desde el punto de vista técnico, aunque más o menos ya lo sabemos. Sin embargo, yo pregunto hasta qué 
punto, ya que esto es como la alcoholemia. Hoy se vino a plantear en esta Comisión que el máximo admitido 
se bajara de 0,5 g/l a 0,3 g/l. Ahora bien, cuando se habla de frenos, de luces, etcétera, nos preguntamos si 
realmente serán esos los elementos que importan. Entonces, me gustaría que opinen quienes saben sobre esta 
materia y tener la información como un elemento para manejar. 


Estas inquietudes se pueden evacuar rápidamente. Pero quería significar la importancia de seguir 
profundizando. Con esto damos un paso muy importante. Aclaro que hay una serie de otras cuestiones a 
considerar. 


Con respecto a la solicitud de material que hizo el Diputado Trobo, nos interesa que se nos proporcione 
información sobre dónde conseguir el libro "La situación de la Viabilidad". 


Es posible que tengamos la necesidad de realizar un intercambio mayor, principalmente porque estamos 
saliendo a distintos lugares y sería importante que hubiera participación porque esto necesita difusión. Por 
ejemplo, al doctor Barrios, integrante de la delegación que nos visitó antes, lo he visto en varios lugares ya 
que ellos se manejan por la vía de las mutualistas. Obviamente, las mutualistas tienen interés en que se 
trabaje en bajar el índice de accidentes debido al gasto brutal que se está originando y, por lo tanto, han 
puesto gente a trabajar en esto. 


SEÑOR NIETO.- Desde ya anuncio nuestra voluntad de colaborar con la Comisión en las etapas que 
siguen. 


Además, pedimos a Secretaría que nos envíe por correo electrónico la última versión del proyecto de 
creación de la Unidad Reguladora como el de la normativa en general. En todo caso, si la Comisión está de 
acuerdo, les enviaremos algunos comentarios sobre el articulado con los fundamentos acerca de por qué 
opinamos de tal o cual manera. 


Aclaro que la publicación que mencionó el señor Presidente es de la Asociación Uruguaya de Caminos, de la 
cual es socia la Asociación de Ingenieros del Uruguay que integramos. Por tanto, me comprometo a hacer la 


gestión que corresponda ante la Asociación Uruguaya de Caminos para acercarles esa publicación. 


(Se retiran de Sala los representantes de la Asociación de Ingenieros del Uruguay) 


SEÑOR PRESIDENTE.- Se suspende la toma de la versión taquigráfica. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


